f^WCT/FTO 10JUN 2005 



(19) Weltorganisatioii fur geistiges Eigentam 
Internationales Btiro 




(43) Internationales Veroffentiichungsdatum 
24. Juni 2004 (24.06.2004) 



(10) Internationale Veroffentiichungsnummer 

PCT WO 2004/052675 Al 



B60K 37/00, 



(51) Internationale Patentklassifikation 7 : 
B60H 1/00 

(21) Internationales Aktenzeichen: PCT/EP2003/0 14085 

(22) Internationales Anmeldedatum: 

1 11. Dezember 2003 (11.12.2003) 

(25) Einreichungssprache: 

(26) Veroffentlichungssprache: 

(30) Angaben zur Prioritat: 

102 58 705.1 11. Dezember 2002(11.12.2002) DE 

(71) Anmelder (fur alle Bestimmungsstaaten mit Ausnahme 
von US): FAURECIA INNENRAUM SYSTEME 

GMBH [DE/DE]; Faureciastrasse 1, 76767 Hagenbach 
(DE). 



Deutsch 
Deutsch 



(72) Erflnder;und 

(75) Erfinder/Anmelder (nur fur US): BOEHM, Markus 
[DE/DE]; Rembrandtstrasse 15, 76571 Gaggenau (DE). 

(74) Anwalt: PFENNING MEBSIG & PARTNER GBR; 

Joachimstaler Strasse 10-12, 10719 Berlin (DE). 

(81) Bestimmungsstaaten (national): AE, AG, AL, AM, AT, 
AU, AZ, BA, BB, BG, BR, BY, BZ, CA, CH, CN, CO, CR, 
CU CZ, DE, DK, DM, DZ, EC, EE, ES, FI, GB, GD, GE, 
GH, GM, HR, HU, ID, IL, IN, IS, JP, KE, KG, KP, KR, 
KZ, LC, LK, LR, LS, LT, LU, LV, MA, MD, MG, MK, 
MN, MW, MX, MZ, NI, NO, NZ, OM, PG, PH, PL, PT, 
RO, RU, SC, SD, SE, SG, SK, SL, SY, TJ, TM, TN, TR, 
TT, TZ, UA, UG, US, UZ, VC, VN, YU, ZA, ZM, ZW. 

(84) Bestimmungsstaaten (regional): ARIPO-Patent (BW, 
GH, GM, KE, LS, MW, MZ, SD, SL, SZ, TZ, UG, ZM, 
[Fortsetzmg aufder ndchsten SeiteJ 



S (54) TOle: WAL l STRUCTURE AND METHOD FOR THE PRODUCTION THEREOF 
H (54 ) Bezeichnung: WANDSTRUKTUR UND VERFAHREN ZU DEREN HERSTELLUNG 



3.3 



^ ^^^^ ^^^^ ^ ^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^ 




55 low energy consumption and in a quick manner. 

O tentafel fur KraMahrcuginnenrfiume (2). Die Wandstruktur besteht aus dj Hohlraumsch icht an ein BelUf- 

© und Untcrschic ht (5), wobei die Obercchicht zum ^^3™ h ^ ^leitbar oder zu dieser 

tungssystem des Kraftfahrzeugs ang^chlossen, d ^,^^Z ^T^ ^Z g zeichnet sich insbesondexe dadurch 

g rsie^ 

^ gelung von Oberflachenschichten im Kraftzeuginnenranm gewahrleistet wild. Q^g J fi^J^ LABLE COPY 



ZW), eurasisches Patent (AM, AZ, BY, KG, KZ, MD, RU, 
TJ TM), europaisches Patent (AT, BE, BG, CH, CY, CZ, 
DE DK, EE, ES, FI, FR, GB, GR, HU, IE, IT, LU, MC, 
NL PT, RO, SE, SI, SK, TR), OAPI-Patent (BF, BJ, CF, 
CG, CI, CM, GA, GN, GQ, GW, ML, MR, NE, SN, TD, 
TG). 
Veroffentlicht: 

— mit internationalem Recherchenbericht 



— vor Ablairf der fur Anderungen der Anspruche geUenden 
Frist; Veroffentlichung wird wiederholt, falls Anderungen 
eintreffen 

Zur Erkldrung der Zweibuchstaben-Codes und der anderen Ab- 
kiirzungen wird auf die Erklarungen ("Guidance Notes on Co- 
des and Abbreviations") am Anfangjeder regularen Ausgabe der 
PCT-Gazette verwiesen. 



PCT/EP2003/014085 

WO 2004/052675 



10 



15 



20 



Wandstruktur und Verfahren zu deren Herstellung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Wandstruktur 
sowie ein Verfahren zu deren Herstellung. 

Eine solche Wandstruktur bietet sich insbesondere fur 
instrumententafeln von Kraftf ahrzeuginnenraumen an. 
Bekannte Instrumententafeln sind regelmafiig aus einem 
relativ festen Kunststof f trager hergestellt, auf wel- 
chem zum Gewahrleistung einer besseren Haptik bzw. 
Sicherheit eine Schaumschicht fahrerraumseitig aufge- 
bracht ist, welche von einer Dekorschicht bedeckt 
ist . 

Besonders bei starker Sonneneinstrahlung stellt sich 
das Problem dar, dass die meist dunkle (oft schwarze) 
Dekorflache der Instrumententaf el sich sehr stark 
aufheizt. Dies kann sogar dazu ftthren, dass es oex 
Beruhrung zu Verbrennungen von Insassen kommt, auJier- 
dem gibt sich hierdurch eine sehr hohe Innenraumluf t- 
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temperatur im Fahrzeuginnenraum. 

Zur Entscharfung dieser Probleme 1st vorgeschlagen 
worden, z.B. im Stand arbeitende Klimaanlagen, welche 
z.B. iiber Solar zellen im Schiebedach betrieben wer- 
den, vorzusehen, urn auf diese Weise eine Abkiihlung 
des Fahrzeuginnenraumes sowie der Dekoroberf lachen zu 
erreichen. 

Nachteilig ist hieran jedoch, dass bei dieser Kiihlung 
die Klimaanlage sehr groiivolumig dimensioniert sein 
muss, urn eine wirksame Abktihlung, insbesondere der 
Dekoroberf lachen zu erreichen. 

Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der vor- 
liegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine Wand- 
struktur bzw. ein Verfahren zu deren Herstellung zu 
schaffen, eine effizientere Temperierung einer Dekor- 
oberf lache bzw. des Fahrzeuginnenraums erm5glicht. 

Diese Aufgabe wird durch eine Wandstruktur nach An- 
spruch 1. bzw. fur das Her steilungs verfahren durch An- 
spruch 13 gelSst. 

Dadurch, dass bei einer erf indungsgemafien Wandstruk- 
tur diese aus einer Schichtung von Oberschicht, Hohl- 
raumschicht und Unterschicht besteht, wobei die Ober- 
schicht zum Kraft zeuginnenraum hin orientiert ist und 
die Hohlraumschicht so an ein Beluftungs system ange- 
schlossen ist, dass Warmeenergie mittels Luftstrom 
aus der Oberschicht ableitbar oder zu dieser zufuhr- 
bar ist, wird diese Aufgabe gelost. 

Auf diese Weise kann die Temperatur in der Ober- 
schicht, insbesondere auf der zu einem Fahrzeuginnen- 
raum hin gewandten Seiten der Oberschicht, besonders 
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effizient reguliert werden. Es muss nicht, wie bei 
iiblichen Beltif tungssystemen, iiber die Kiihlung bzw. 
Erwarmung der Luft im gesamten Fahrzeuginnenraum eine 
"mittelbare" Abkiihlung bzw. Erwarmung der Oberschicht 
erreicht werden. Statt dessen wird durch direkte An- 
kopplung der Hohlraumschicht , welche von warmer bzw. 
kalter Luft durchstrOmt wird, eine viel groftf lachige- 
re und somit schnelle bzw. wirkungsgradbessere Tempe- 
raturregelung erreicht. Dies kann dazu fuhren, dass 
bereits nach wenigen Sekunden der Luftumwalzung eine 
merkbare TemperaturerhShung bzw. -senkung der Ober- 
schicht gegeben ist. So ist z.B. auch denkbar, dass 
beim funkbetatigten Offnen des Fahrzeugs die Belttf- 
tungsanlage in Gang gesetzt wird und, da die z.B. Ab- 
kiihlung recht schnell erfolgt, beim ersten Beruhren 
der Instrumententafel durch einen Fahrzeuginsassen 
eine Abkuhlung der Oberschicht insoweit erfolgt ist, 
dass eine Verbrennung ausgeschlossen werden kann. 

Der korrespondierende Herstellungsverf ahrensanspruch 
sieht vor, dass Unter- und Oberschicht voneinander 
beabstandet so miteinander verbunden werden, dass 
zwischen diesen eine Hohlraumschicht zur Luftfuhrung 
verbleibt, welche an ein oben beschriebenes Beluf- 
tungssystem angeschlossen werden kann. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung werden in 
den abhangigen Anspruchen angegeben. 

Eine besonders vorteilhafte Weiterbildung sieht vor, 
dass die Oberschicht aus einer Schichtung von Ober- 
flachenschicht, Schaumschicht sowie einer Hohlraum- 
schicht hin angrenzenden Trennschicht besteht. 

Hierbei dient die Oberf lachenschicht dem Abschluss 
zum Kraftfahrzeuginnenraum hin. Diese kann beliebig 
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ausgefuhrt sein, z.B. als Kunststof f-Slushhaut, 
Kunststof f-GieBhaut und/oder Leder bzw. textilen Ma- 
terialien. 

Die Schaumschicht hat hierbei die Aufgabe, far Fahr- 
zeuginsassensicherheit bzw. angenehme Haptik zu sor- 
gen, die Schaumschicht sollte im Sinne einer mog- 
lichst guten Temperaturweiterleitung direkt mit der 
Oberflachenschicht verbunden sein. Fur die Schaum- 
schicht bieten sich verschiedene Mater ialien an. So 
ist z.B. moglich, ublichen Polyurethan-Schaum zu ver- 
wenden. Es ist aber besonders vorteilhaft, sehr gut 
warmeleitenden und gleichzeitig "weichen" Schaum zu 
verwenden. Hierbei bietet sich auch poroses, expan- 
diertes Polyolefin, z.B. Polypropylen an, welches 
gasdurchlassig ist und so eine bessere Durchlttftung 
der Schaumschicht sowie einen dadurch gegebenen bes- 
seren Warmeaustausch zur Oberflachenschicht hin er- 
moglicht . 

Die an die Schaumschicht angrenzende Trennschicht 
kann aus Kunststoff und/oder Metall bestehen. Auch 
hier ist es wiederum giinstig, einen mSglichst guten 
Warmeubergang dieser Grenzschicht vorzusehen, urn so- 
mit die Warme von der Oberflachenschicht besonders 
gut zur Hohlraumschicht hin weiterleiten zu konnen. 
Hierzu bietet es sich als weitere Verbesserung zu- 
satzlich an, dass die Trennschicht luftdurchlassig 
ist. Hierbei wird insbesondere bei der oben beschrie- 
benen pordsen, luf tdurchlassigen Schaumschicht er- 
reicht, dass eine noch bessere StrSmung der Oberfla- 
chenschicht gegeben ist. 

Die Trennschicht kann auf verschiedene Weisen ausge- 
ftihrt sein. So ist es z.B. mdglich, dass eine durch- 
gehende Kunststoff- bzw. Metalltrennschicht Perfora- 
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tionen aufweist, welche vor bzw. nach dem Verbinden 
der Trennschicht init der Schaumschicht eingebracht 
werden. Selbstverstandlich ist es auch mbglich, von 
vornherein gelochte Trennschichten vorzusehen. Eine 
Variante hierzu sieht vor, dass die Trennschicht ei- 
nen Rahmen aus Kunststoff vorsieht, in welchen zum 
Beispiel Metallsiebe eingesetzt werden (selbstver- 
standlich ist auch die umgekehrte Materialpaarung 
mSglich) . 

Es ist besonders vorteilhaft, dass Ober- und Unter- 
schicht durch Stege verbunden sind, welche somit die 
Abmessungen der Hohlraumschicht definieren. Neben 
dieser Beabstandungsf unktion fur die Ober- sowie die 
Unterschicht dienen diese Stege in der Hohlraum- 
schicht auch der Luf tf tihrung . innerhalb der Hohlraum- 
schicht. Die Stege kSnnen integral mit der Trenn- 
schicht oder integral mit der Unterschicht verbunden 
sein und spater mit der jeweils anderen Schicht ver- 
klebt bzw. geschweifit werden. Selbstverstandlich ist 
es auch moglich, einzelne Stegelemente bzw. einen 
Stegrahmen beidseitig mit Ober- sowie Unterschicht zu 
verbinden. 

Die Hohlraumschicht ist Ober Zuleitungen an ein Be- 
liiftungssystem des Kraf tf ahrzeugs , vorzugsweise eine 
Klimaanlage des Kraf tf ahrzeugs, angeschlossen. Die 
Dicke der Hohlraumschicht sollte so bemessen sein, 
dass der Luf twiderstand nicht zu hoch ist. So bietet 
es sich an, dass einer Gesamtdicke der Wandstruktur 
von ca. 10 mm die Hohlraumschicht eine Ausdehnung von 
4 mm senkrecht zur Wandstrukturebene aufweist. Vor- 
• zugsweise betragt die Dicke der Wandstruktur (in Fi- 
gur 1 mit "b" bezeichnet) 6 - 12 mm, die entsprechen- 
de Hohlraumschicht (in Figur 1 mit "a" bezeichnet) 
weist hierbei eine Dicke von 3 - 6 mm auf (diese Di- 
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eke ist jeweils gemessen senkrecht zur Ebene der 
Wandstruktur) . 

Die sich an die Hohlraumschicht auf der anderen Seite 
5 anschliefiende Unterschicht nimmt die eigentlichen 

"Trageraufgaben", wie sie von herkommlichen Instru- 
mententafeln bekannt sind, wahr. Die Unterschicht be- 
steht vorzugsweise aus Kunststoff , Holz und/oder Me- 
tall, ein moglicher Werkstoff ist auch z.B. ein GFK- 
1Q verbund-werkstof f. 

In einer vorteilhaften Weiterbildung kann die Unter- 
schicht auf ihrer von der Hohlraumschicht fortweisen- 
den Seite mit einer Isolationsschicht bedeckt sein, 
um somit die Wandstruktur besser von externen Tempe- 
ratureinfltissen abzuschotten, so dass eine direkte 
Regelung der Oberf lachenschicht Warmeabgabe durch die 
die Hohlraumschicht durchstromende Luf t mSglich ist . 
Als Isolationsschicht kommt vorzugsweise eine Metall- 
folie (z.B. Aluminiumfolie) zum Einsatz, selbstver- 
standlich sind hier auch andere Materialien moglich. 

Die erfindungsgemaBe Wandstruktur bietet sich insbe- 
sondere far Instrumententaf ein von Kraf tf ahrzeugen 
25 an. Selbstverstandlich hat sie auch eine besondere 

Eignung fur weitere Elemente in einem Kraftfahrzeug- 
innenraum, z.B. fiir einen Kraf tf ahrzeugboden, eine 
Decke des Kraf tf ahrzeugs, Seitenteile oder auch eine 
Stirnwand. 

Beziiglich des erf indungsgemafien Herstellungsverf ah- 
rens sind auch weitere vorteilhafte Weiterbildungen 
moglich. 

Insbesondere bietet es sich an, dass die Oberschicht 
durch Ausschaumung des Bereichs zwischen einer Ober- 
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fiachenschicht und einer Trennschicht (unter Bildung 
der Oberschicht) erfolgt, wobei Oberf lachenschicht 
und Trennschicht vor dem Ausschaumungsvorgang beab- 
standet in einem Ausschaumungswerkzeug eingelegt wer- 
den. Hierdurch wird gewahrleistet, dass eine beson- 
ders gute Warmeleitung von der Schaumschicht zur 
Oberflachen- bzw. Trennschicht hin gewahrleistet 
wird, da'hier eine direkte Anschaumung gegeben ist. 
AnschlieBend kann dann z.B. auch eine Lochung der 
Trennschicht (sofern diese vorher nicht perforiert 
war) erfolgen. 

Weitere vorteilhafte Weiterbildungen werden in den 
ubrigen abhangigen Anspruchen beschrieben. 

Die Erfindung wird nun anhand mehrerer Figuren erlau- 
tert. Es zeigen: 

Fig. 1 einen Querschnitt durch eine erf indungsge- 
mafie Wandstruktur , 

Fig. 2 eine Draufsicht auf eine erf indungsgemalie 
Trennschicht, 

Fig. 3 eine schematische Darstellung von Warme- 

leitungsvorgangen innerhalb der Wandstruk- 
tur. 

Fig. 1 zeigt eine erf indungsgemaJSe Wandstruktur 1 im 
Querschnitt. Es handelt sich hierbei urn einen Teil 
einer Instrumententaf el fur Kraf tf ahrzeuge . Die Wand- 
struktur 1 ist eine Schichtung aus einer Oberschicht 
3, einer Hohlraumschicht 4 sowie einer Unterschicht 
5' Die Oberschicht 3 ist hierbei mit ihrer von Hohl- 
raumschicht 4 wegweisenden Seite zum Kraftf ahrzeugin- 
nenraum 2 hin orientiert. Die Hohlraumschicht 4 ist 
an ein nicht dargestelltes Belttf tungssystem des 
Kraftfahrzeugs angeschlossen, so dass Warmeenergie 
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mittels Luftstrom, welcher innerhalb der Hohlraum- 
schicht gefiihrt wird, aus der Obersicht ableitbar o- 
der zu dieser zufiihrbar ist. 

Die Oberschicht 3 besteht aus einer zu dem Kraftfahr- 
zeuginnenraum hin weisenden Oberf lachenschicht 3.1, 
sich einer hieran anschliefienden Schaumschicht 3.2 
sowie sich einer daran anschliefienden Trennschicht 
3.3. 

Die Oberf lachenschicht 3.1 ist als Kunststof f-Slush- 
haut ausgefiihrt. Die Schaumschicht 3.2 ist als Poly- 
urethan-Schaumschicht ausgefiihrt. Die Trennschicht 
3.3 ist eine perforierte Kunststof flage, wobei die 
Perforationen von der Hohlraumschicht zu der Schaum- 
schicht 3.2 durchgehend sind zum Luf taustausch. Hier- 
durch wird der Warmeiibergang von der Schaumschicht 
3.2 zur Hohlraumschicht 4 noch weiter verbessert. Die 
Hohlraumschicht 4 ist mit Luft gefiillt und weist Ste- 
ge 6 auf , welche die Trennschicht 2 mit der Unter- 
schicht 5 verbinden. Diese Stege sind im vorliegenden 
Fall integraler Bestandteil der Unterschicht 5 und 
mit der Trennschicht 3.3 durch UltraschallschweiJien 
verbunden. Selbstverstandlich ist es auch moglich, 
dass die Stege als einzelner Rahmen vorgefertigt sind 
bzw. dass diese integraler Bestandteil der Trenn- 
schicht sind und erst spater mit der Unterschicht 5 
verbunden werden. 

Generell ist anzustreben, dass die Hohlraumschicht 4 
im allgemeinen senkrecht zur Wandstrukturebene eine 
gleichbleibende Ausdehnung, d.h. dass die einzelnen 
Schichten der Wandstruktur im wesentlichen parallel 
sind, urn eine moglichst homogene Warmezu- bzw. 
abfuhr aufgrund gleichmaJSiger Stromungsverhaltnisse 
zu erreichen. Die Strdmungsverhaltnisse konnen aulier- 
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dem durch den Verlauf . der Stege 6 beeinflusst werden. 
Im vorliegenden Fall hat die Hohlraumschicht eine Di- 
cke von 4 mm, wahrend die gesamte Wandstruktur eine 
Dicke von 10 mm aufweist. 

5 

Die Unterschicht 5 besteht aus einem Kunststoff (GFK- 
Verbundwerkstof f ) , welcher mit 5.1 bezeichnet ist. 
Hieran schlieBt sich an der vom Fahrzeuginnenraum 2 
hinfort weisenden Seite eine Isolationsschicht 5.2 

10 aus Aluminiumfolie an. Durch diese Isolationsschicht 

wird Warme- bzw. Kalteeinf luss von der vom Kraft fahr- 
zeuginnenraum 2 wegweisenden Seite gemindert, so dass 
eine ungestSrte Temperaturregelung im Kraftf ahrzeu- ' 
ginnenraum bzw. auf der Oberf lachenschicht 3.1 durch 

15 die Beliiftung der . Hohlraumschicht 4 erfolgen kann. 

Fig. 2 zeigt ein Beispiel einer weiteren Ausfuhrungs- 
form einer Trennschicht 3.3. Hierbei handelt es sich 
urn eine rahmenmaliige Anordnung aus Kunststoff 3.3 A', 
20 in welche vier Metallgitter 3.3 B' eingesetzt sind, 

welche ebenfalls luf tdurchlassig sind. 

Fig. 3 zeigt die Verhaltnisse bei der Warmeabfuhr aus 
dem Kraftfahrzeuginnenraum 2. Hierbei ist gezeigt, 
25 wie zu der Oberf lachenschicht 3.1 hingefuhrte Warme 

(dargestellt mit vier breiten Pfeilen, welche auf 3.1 
hinzeigen) zunachst in die Schaumschicht 3.2 abgelei- 
tet werden und von dort aus ttber die Trennschicht 3.3 
hin die Hohlraumschicht 4. Dies geschieht durch Zu- 
30 fuhrung von Kaltluft 1, welche einen Temperaturgra- 

dienten (von der Oberf lachenschicht 3.1 zur Hohlraum- 
schicht 4 hin abfallend) erzeugt. Hierdurch erwarmt 
sich die durch die Hohlraumschicht durchgef uhrte, an- 
fangs kalte, Luft; entsprechend wird jedoch auch die 
35 Warme aus dem Kraftfahrzeuginnenraum 2 bzw. der Ober- 

f lachenschicht 3.1 abgeleitet. 
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Es ist selbstverstandlich, dass bei Umkehrung des 
Temperaturgradienten auch eine "Wandstrukturheizung" 
vorgesehen werden kann. 

Die Wandstruktur 1 ist vorzugsweise Teil einer In- 
strumententafel, sie kann jedoch Teil eines Bodens, 
einer Decke, von Seitenteilen oder von einer Stirn- 
wand eines Kraf tf ahrzeuges sein. 

Zum Herstellen der erf indungsgemaBen Wandstruktur 
werden iiblicherweise Unterschicht 5 und Oberschicht 3 
voneinander beabstandet so miteinander verbunden, 
dass zwischen diese eine - vorzugsweise gleichblei- 
bend dicke - Hohlraumschicht 4 zur Luftfuhrung ver- 
bleibt. Die Beabstandung erfolgt hierbei durch zu der 
Ober- und/oder Unterschicht gehSrende Stege 6. 

Im vorliegenden Fall wurde die Oberschicht 3 zunachst 
durch Ausschaumung des Bereichs zwischen einer Ober- 
flachenschicht 3.1 und einer Trennschicht 3.3 herge- 
stellt. Hierbei wurde durch Abstandshalter gesichert, 
dass Oberflachen- und Trennschicht vor dem Ausschau- 
mungsvorgang beabstandet in einem Ausschaumungswerk- 
zeug eingelegt wurden. AnschlieBend wurde die Trenn- 
schicht 3.2 mit Perforationen versehen, welche bis zu 
der Schaumschicht 3.2 hin of fen waren. Im Anschluss 
hieran wurde eine.bereits vorgef ertigte Unterschicht 
3, welche integrale Stege 6 aufwies, im Bereich der 
von der Unterschicht fortweisenden Stegenden mit der 
Trennschicht 3.3 ultraschallgeschweifit und auf diese 
Weise fest verbunden, so dass die erf indungsgemafie 
Wandstruktur 1 entstand. 

35 D ie vorliegende Erfindung betrifft also eine Wand- 

struktur, insbesondere zur Verwendung als Instrumen- 



20 



25 



30 



PCT/EP2003/014085 

WO 2004/052675 ^ 



10 



15 



20 



tentafel fur Kraftf ahrzeuginnenraume, wobei diese aus 
einer Schichtung von Oberschicht, Hohlraumschicht und 
Unterschicht besteht, wobei die Oberschicht zum 
Kraftfahrzeug-lnnenraum hin orientiert ist und die 
Hohlraumschicht so an ein Beluftungssystem ange- 
schlossen ist, dass Warmeenergie mittels Luftstrom 
aus der Oberschicht ableitbar oder zu dieser zufuhr- 
bar ist. Hierbei bietet es sich an, dass die Ober- 
schicht aus einer Schichtung von Oberf lachenschicht , 
Schaumschicht sowie einer zur Hohlraumschicht hin an- 
grenzenden Trennschicht besteht. Hierbei ist die 
Trennschicht vorzugsweise luftdurchlassig ausgef Uhrt . 
D h., es kann sich hierbei urn eine siebfdrmige 
Schicht handeln bzw. eine mit Lochern perforierte 
Platte. Der groBe Vorteil hiervon ist, dass der War- 
meubergang von der Hohlraumschicht zu dem Fahrzeugin- 
nenraum hierdurch deutlich verbessert wird, da insbe- 
sondere der Warmeaustausch zu der vorzugsweise pora- 
sen, luftdurchlassigen Schaumschicht erleichtert wird 
und' somit ein sehr groJif lachiges und wenig trages 
Aufheizen bzw. Kvihlen nicht nur der f ahrzeuginnen- 
raumseitigen Oberflache der Wandstruktur sondern auch 
des gesamten Fahrzeuginnenraums moglich wird. 
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Patentanspruche 

Wands truktur (1) , insbesondere zur Verwendung 
als instrumententafel far Kraf tf ahrzeug- 
Innenraume, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass diese aus einer Schichtung von Oberschicht 
(3), Hohlraumschicht (4) und Unterschicht (5) 
besteht, wobei die Oberschicht zum Kraftfahr- 
zeug-Innenra'um hin orientiert ist und die Hohl- 
raumschicht so an ein Beluftungssystem ange- 
schlossen ist, dass Warmeenergie mittels Luft- 
strom aus der Oberschicht ableitbar oder zu die- 
ser zufuhrbar ist. 

2. Wandstruktur nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Oberschicht aus einer Schich- 
tung von Oberflachenschicht (3.1), Schaumschicht 
(3.2) sowie einer zur Hohlraumschicht (4) hin 
angrenzenden Trennschicht (3,3) besteht. 

3. Wandstruktur nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Oberflachenschicht (3.1) aus 
einer Kunststof f-Slushhaut, einer Kunststoff- 
Gieshaut und/oder Leder besteht. 

4. Wandstruktur nach einem der Ansprtiche 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Schaumschicht 

(3.2) aus Polyurethan-Schaum besteht. 

5. Wandstruktur nach einem der Ansprtiche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Trennschicht 

(3.3) aus Kunststof f und/oder Metall besteht. 
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6. Wandstruktur nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Trennschicht (3.3) luftdurch- 
lassig 1st. 

7. Wandstruktur nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass Ober- 
schicht (3) und Unterschicht (5) durch Stege (6) 
verbunden sind. 

8. Wandstruktur nach einem. der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Unter- 
schicht (5) aus Kunststoff , Holz und/oder Metall 
besteht . 

9. Wandstruktur nach einem der vorhergehende An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Unter- 
schicht (5) auf der von der Hohlraumschicht 
fortweisenden Seite mit einer Isolationsschicht 
(5.2) bedeckt ist. 

10. Wandstruktur nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Beluf- 
tungssystem die Klimaanlage eines Kraf tf ahrzeugs 

20 ist. 

11. Wandstruktur nach einem. der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Wand- 
struktur (1) zwischen 6 und 12 mm dick. ist. 

12. Wandstruktur nach einem der vorhergehenden An- 
25 spruche, dadurch gekennzeichnet, dass diese Teil 

einer Instrumenten-Taf el, eines Bodens, einer 
Decke, Seitenteilen oder einer Stirnwand eines 
Kraftf ahrzeuges ist. 

13. Verfahren zum Herstellen einer Wandstruktur nach 
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einem der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass Unter- (5) und Oberschicht (3) 
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voneinander beabstandet so miteinander verbunden 
werden, dass zwischen diesen eine Hohlraum- 
schicht (4) zur Luftfuhrung verbleibt. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Beabstandung von Unter- (5) und 
Oberschicht (3) durch zu der Ober- und/oder Un- 
ter schicht gehSrende Stege (6) erfolgt. 

15. Verfahren nach einem der Ansprtiche 13 oder 14, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Oberschicht (3) 
zunachst durch Ausschaumung des Bereichs zwi- 
schen einer Oberf lachenschicht (3.1) und einer 
Trennschicht (3.3) unter Bildung der Oberschicht 
erfolgt, wobei Oberf lachenschicht und Trenn- 
schicht vor dem Ausschaumungsvorgang beabstandet 
in einem Ausschaumungswerkzeug eingelegt werden. 

16. Verfahren nach einem der Ansprtiche 13 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Trennschicht 
(3.3) vor dem Fugen von Ober-r und Unter schicht 
perforiert wird. 
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